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― Економічний та валютний союз: вся статистика, необхідна 
для Етапу 3 Економічного та валютного союзу, а також пакту 
стабільності та зросту. 
― Збільшення ЄС, включаючи галузі статистичних показни-
ків надзвичайної важливості для проведення переговорів та інте-
грації кандидатів-членів в ESS.  
― Конкурентоспроможність, довгостроковий розвиток та со-
ціальний порядок денний особливо статистика з ринку праці, на-
вколишнього середовища, послуг, умов життя, міграції та елек-
тронної Європи. 
― Структурні показники: подальша консолідація роботи, як 
це вимагається саммітом в Лісабоні. 
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 ЄВРОПЕЙСЬКА ТРАНСПОРТНА ПОЛІТИКА: СЕРЕДЗЕМНЕ ТА ЧОРНЕ МОРЯ 
 
Після відкриття Суецького каналу в 1869 році Середземне мо-
ре поновило свою значущість як ланка на шляху до Сходу. Торгів-
ля морем збільшилася разом з розвитком північних регіонів Аф-
рики та нафтових родовищ на Середньому Сході. Важливість 
Середземного моря як торгової ланки, а також як шляху для здій-
снення атак на Європу призвели до суперництва за контроль над 
ним та його островами й мали наслідком військові кампанії в ре-
гіоні протягом обох світових війн. Після другої світової війни ре-
гіон Середземного моря набув вагомого стратегічного значен-
ня як для США, так і для Радянського Союзу до його розпаду. 
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У 1995 році країни Середземномор’я підписали пакт з метою за-
хисту його шляхом зменшення викидів токсичних речовин у ньо-
го протягом десяти років. 
Постає проблема: чи можна сьогодні розглядати регіони Серед-
земного та Чорного моря як один і той же регіон? Історично Чорне 
море знаходилося на перехресті російської, персидської та турець-
кої імперій. Протягом холодної війни воно було також поділено 
між сходом та заходом. Щодо публічного іміджу регіону необхід-
но відзначити, що революції-близнюки 1989-го та 1991-го років, 
які призвели до падіння комунізму в Східній Європі та розпаду 
СРСР, у свою чергу, відкрили нову сторінку в історії регіону, осо-
бливо стосовно конкретних та логічних стосунків з Європейським 
Союзом. На політичному рівні регіон почав поширюватися члена-
ми НАТО-Болгарією, Румунією та Туреччиною на заході та півдні 
та новоствореними державами СНД-Молдовою, Україною, Росією 
та Грузією вздовж північного та східного берегів. 
У дійсності, більш широкий регіон Чорного моря повинен та-
кож включати Каспійське море, всі три південні кавказькі держа-
ви — Грузію, Вірменію та Азербайджан. Говорячи про цей регі-
он, ми маємо на увазі Євроазіатський енергетичний коридор, 
який з’єднує Євроатлантичну систему з Каспійськими енергоре-
сурсами та державами Центральної Азії. Більш того, ми також 
спробуємо поширити Чорноморський регіон на північ від При-
дністров’я (Молдова)1 та Одеси, оскільки стабільна система ви-
магатиме вирішення «традиційних конфліктів» уздовж південно-
східного узбережжя та доступу до великих комерційних рік, які 
впадають у Чорне море: Дунаю, Дністра та Дніпра. Зі стратегіч-
ної та політичної точок зору Чорноморський регіон концептуаль-
но пов’язаний з Каспійським та Середземним морями. Таким чи-
ном, територія, що простиралася від Адріатичного моря до 
Чорного та далі на схід до Каспійського моря, була зоною біпо-
лярного конфлікту протягом холодної війни, навіть зараз факто-
ри минулих десяти років спричиняють кризи та війни на Балка-
нах і Кавказі. Ризик залучення цієї зони до конфліктів було 
нейтралізовано мудрою та перспективною «Політикою Чорного 
моря» Туреччини, Болгарії, Румунії (кандидати на вступ до Єв-
ропейського Союзу), Росії та України. 
Спільні альянси Європи та Сполучених Штатів на Балканах, 
Кавказі та в Чорноморському регіоні, механізми їхньої роботи 
надзвичайно важливі для подолання довгострокової проблеми 
                 
1 Див. Figus A. Le societa postovietiche: Moldova. Fidenza, Mattioli 1885, 2002. 
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впровадження демократії на більш широкому Середньому Сході. 
У розширеному Чорноморському регіоні етнічні зворушення у 
суспільстві після конфлікту та економічне спустошення можуть 
постати таким ж проблемами, які ми спостерігаємо на розшире-
ному Середньому Сході. 
Відомо, що країни Середземного моря надзвичайно привабли-
ві для туристів усього світу, на сьогоднішній день приблизно 
200 млн. туристів з різних країн відвідують цей регіон, більшість 
із них відпочивають на північному березі Середземного моря, що 
створює екологічні проблеми. Протягом наступних років прогно-
зується зріст туризму приблизно на 10 % у рік. Однак з розвит-
ком туризму не перестає зменшуватися обсяг перевезень Серед-
земним морем, і це значно загострює екологічні проблеми. 
Очевидно, що коли мова йде про туризм як пріоритетну стра-
тегію, необхідно нагадати, що туризм не сумісний із проходжен-
ням нафти. Показники, надані REMPEC Мальти стосовно нафти 
та очищених продуктів, досить високі, так щорічний потік не-
очищеної нафти та очищених продуктів у Середземному морі 
складає приблизно 360 метричних тон (МТ). 
Міжрегіональна співпраця з питань транспорту між Туреччи-
ною, державами Чорного та Каспійського морів фактично 
пов’язана з транспортуванням енергоносіїв з Каспійського регіо-
ну до Європейського. Глобальні енергетичні ринки мають особ-
ливе значення для Росії та Північно-південного транспортного 
коридору. За цих обставин набуває важливості майбутнє зміша-
них та транспортних систем у регіоні в порівнянні з політикою 
Європейського Союзу. Це підвищує важливість змішаного 
транспортного сектора із збільшенням надзвичайних перспектив 
для портів Чорного та Каспійського морів на політичному рівні 
за умови швидкої інтеграції Чорноморського та Каспійського ре-
гіонів у Транс’європейську мережу (TENS). 
 
 
Інформація надана REMPEC Мальти 
 
Відіграючи важливу роль для Середземного моря, це транспо-
ртування є причиною багатьох проблем. Фактично, потік складає 
приблизно 20 % морських перевезень світової нафти. Щоденно 
приблизно 250 танкерів знаходяться в Середземному морі. 
Це є доказом того, що Середземне, Каспійське та Чорне моря 
потребують єдиної політики. І стосується це не тільки транспор-
тування нафти (морський транспорт та трубопровід). 
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Очевидно, що для розробки та впровадження цієї політики се-
редземноморські африканські країни та східноєвропейські країни 
(особливо Росія та Україна) будуть потребувати допомоги Євро-
пейського Союзу. 
Для Європи управління Середземним та Чорним морями стає 
значущою проблемою. Важливий стимул — партнерство в рам-
ках «Євро-Середземномор’я-Чорне море». У цьому контексті 
особлива увага повинна приділятися певним аспектам, у першу 
чергу, управлінню між європейськими (Східна та Західна Євро-
па) та північноафриканськими державами: поширення зон юрис-
дикції є інструментом, який розглядається деякими країнами Се-
редземного моря з метою вирішення проблем, що виникли в двох 
напрямках (рибальство та незаконні розвантаження кораблів). У 
результаті необхідно вивчити адекватність інструментів управ-
ління, приймаючи до уваги проблему, яка постає перед європей-
ськими та північноафриканськими країнами, наприклад, збіль-
шення населення (міського та в особливості населення, яке 
проживає вздовж узбережжя), збереження крихких екосистем, 
доступ до основних послуг, розвиток туризму. 
Нарешті, південноєвропейські та північноафриканські держа-
ви повинні прийняти виклик Північної Європи. За останні роки 
Середземному морю вдалося уникнути квот транспортування 
морем до півночі Європи завдяки своєму географічному розта-
шуванню, як ядру між сходом Європи та Сполученими Штатами 
з точки зору логістики. Це пояснює той факт, що морське переве-
зення, яке починається в одній із країн Середземного моря та за-
кінчується в іншій, дорівнює 700 мільйонам тонн, що складає 
приблизно 15 відсотків світових морських перевезень. 
Необхідно відзначити, що нині сектор транспортування в кон-
тейнерах зазнає процесу швидкої реструктуризації і надалі буде 
модифікуватися таким чином, щоб відповідати світовому рівню. 
Різка зміна маршрутів та систем дистрибуції, вибір гаваней Се-
редземного та Чорного морів з точками перетинання основних 
маршрутів та «павутиння перевалки вантажів» дозволяє компані-
ям поширити обсяг використаних ресурсів, зон, що обслугову-
ються, та міжконтинентальних зв’язків. У цій новій організацій-
ній схемі маршрутів Середземномор’я (з Чорного до 
Середземного морів, а також Каспійського моря) стало центром 
розподільного перевантажування (тому що через нього можна 
досягти Південної Європи; воно також зв’язує Північну Америку 
та Середній Схід) і місцем обміну між «широтними маршрутами» 
Азія-Європа-Америка та «довготними маршрутами» північ-
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південь. У цьому контексті країни Європейського Середземно-
мор’я відіграють надзвичайно важливу роль основних маршрутів, 
якими цікавляться регіони Середземного і Чорного морів. 
Прогнози підтверджують цю роль і в майбутньому, але зали-
шається проблема конкурентоспроможності країни — в Європі 
панує жорстка конкуренція. Для Європейського Союзу важливим 
є розробка стратегії розвитку шляхів до півдня Середземномор’я, 
зокрема разом із країнами Середньої Азії та країнами Чорного 
моря, особливо з Україною та Росією. Економічний успіх, якого 
досягли порти Середземномор’я, також завдячує цьому. Таким 
чином, для залучення нових квот транспорту необхідно постійно 
розширювати інфраструктуру портів та підвищувати якість про-
понованих послуг. Ключові моменти цього процесу — привати-
зація діяльності портів та створення перевалочних терміналів, ре-
структуризація підприємницьких послуг, необхідних кораблям та 
вантажам. 
Новий спосіб організаційного порядку транспортної системи, 
розроблений переважно для гаваней, проблема реляційної динаміки 
між системою бухт та проблема площ, особливо в Європі, спричи-
нили глобальну трансформацію економіки, збільшення транспорту 
та обміну на глобальному рівні. Центральну роль у цьому процесі 
грає логістика та дистрибуція. Структурні та технологічні зміни та-
кож вплинули на морський сектор та сектор гаваней. 
Таким чином, усвідомлення необхідності управляти динамі-
кою цього процесу виникло на європейському рівні. Це визначи-
ло схвалення відповідних законів1 Європейським парламентом та 
парламентами Європейських країн. 
Мета полягає в систематичній розробці реляційного капіталу 
зони бухт, що сприятиме розвитку співпраці місцевих суспільств 
переважно за допомогою територіальних ініціатив та посилення 
ідентичності і зв’язків з місцевою спільнотою. 
Посилення територіальної інституційної мережі допоможе 
більш ефективно кодифікувати логічні дії економічно-соціальних 
факторів, індивідуалізувати можливі перетинання різних страте-
гій та одночасно раціоналізувати конфлікти. 
Це нове «управління» буде вигідним для місцевих спільнот, 
які зацікавлені в наданні нової значущості історичним портам та 
територіям колишніх бухт, а також промисловим зонам, які бі-
льше не використовуються в інтересах територіальної економіч-
ної системи морського порту. 
                 
1 Наприклад, Італія схвалила реформу закону про бухти № 84/94. 
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З іншого боку, надзвичайно важливо повертатися до міст та до 
територій міст. 
Завдяки розвитку змішаного транспорту, затвердження спеці-
алізованих циклів транспорту, вибір системи контейнерів значно 
змінив традиційні конкуренції між системами бухт. Це завжди 
визначало збільшення нижньої границі інвестицій в інфраструк-
туру гаваней, наземного обладнання та збільшення потреб у те-
риторії, недостатньої в традиційних терміналах. 
Структурні та організаційні зміни також спричинені певною 
байдужістю місцевої влади до систем поєднання змішаного 
транспорту та діяльності, яка колись стосувалася міста-гавані. Ці 
зміни пов’язані із проведенням спеціалізованих та групових опе-
рацій із завантаження та розвантаження, які переходять у місця, 
віддалені від історичних морських портів. 
На засадах нових правил конкуренції чисельні гавані, навіть 
вищого рівня, зустрічаються з проблемами нестачі площі, що 
може призвести до їх занепаду. У деяких випадках це пояснюєть-
ся фізичною та просторовою неспроможністю розширити інфра-
структуру. 
У теперішній ситуації змішаного транспорту та більш жорст-
кої конкуренції серед систем гаваней, особливо в контексті часу, 
виробництва, якості послуг, гавані більше не є місцем фізичного 
обміну товарами, вони стають функціональним елементом мере-
жі логістики. 
Проблема площ стала надзвичайно гострою із-за збільшення 
свободи транспорту у виборі гавані, байдужості до місцевої дія-
льності та діяльності в гавані, спеціалізації кораблів та обладнан-
ня доків. 
Існуючі площі для роботи в гавані, а також ефективна органі-
зація розглядаються як надзвичайно важливий стратегічний еле-
мент у розвитку гаваней на користь спільноти та економіки. 
У межах цієї моделі стратегічне управління операціями та 
площами гаваней набуває надзвичайної важливості. Це особливо 
вірно, якщо припустити, що наявність інфраструктури може до-
зволити залучити інвестиції, особливо в зв’язку з існуванням 
більш складних рівнів ефективності у пропонуванні послуг 
транспортування та потенційної діяльності з різної делімітації. 
Через стратегію збільшення пропозицій європейські бухти Се-
редземномор’я мають намір використати свої шанси. Для збіль-
шення швидкості реалізації надлишків можливостей інфраструк-
тури Середземного та Чорного морів система гаваней 
продовжить накопичення критичної маси пропозицій логістики. 
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Надзвичайно важливо розробити стратегію, цікаву як для країн 
Середземного, так і Чорного морів, особливо для Росії та Украї-
ни. Фактично, в Росії основна проблема полягає в тому, що тра-
диційно північні гавані (в Балтійському морі) все ще менш роз-
винуті, ніж гавані Чорного моря. 
Необхідною є також і розробка узгодженої стратегії для по-
треб логістики, що дозволить підготувати спільну економічну 
пропозицію, яка походить із секторів європейських підприємств, 
готових інтегрувати свої ресурси з громадськими ресурсами, 
оскільки операційні кордони дій у гавані не компенсують інвес-
тиції в них. 
Упровадження інтегрованої бази логістики в сфері площ гава-
ней завершить громадські інвестиції, навіть якщо додаткове фі-
нансування на ці ресурси буде надаватися не тільки Європейсь-
ким Союзом, але й отримуватися у вигляді моделі проектного 
фінансування. 
Мета полягає в створенні районів логістики в гаванях Серед-
земного моря та в розвитку практичного зв’язку з Чорним морем. 
Вони зв’яжуть по Інтернету, фізично, функціонально й віртуаль-
но точки та вузли змішаного транспортування, пропонуючи по-
слуги логістики за допомогою узгодженої стратегії без втрат та 
повторів, зі збільшеною доданою вартістю у вигляді надання ро-
бочих місць і доходу. 
Пошук більш раціональної в плані простору діяльності та збі-
льшення рівнів організаційної складності дозволить системі мор-
ських гаваней Середземномор’я стати важливою функцією діяль-
ності, тим самим підтверджуючи, що Середземне море — це 
море підвищеного рівня за показниками виробництва та пропо-
зиції послуг. 
У протилежному випадку існує ризик, що воно почне занепа-
дати, втратить провідну позицію, робочі місця та дохід з подаль-
шим збідненням місцевої економічної системи. 
Із цієї причини морський, повітряний та наземний транспорт 
надзвичайно важливі для Європейського Союзу, Східної Європи 
та південноафриканських країн. Таким чином, ми повинні допо-
магати нашим партнерам розуміти політику Європейського Сою-
зу в галузі транспорту. Це надзвичайно регульований сектор як 
на європейському, так і на міжнародному рівнях з великим обся-
гом законодавства та можливостей для інновацій. Особливої до-
помоги партнери Середземномор’я потребують у модернізації ін-
ституційної, правової й регуляторної основи у своїх власних 
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транспортних секторах. Тільки тоді вони будуть готові досягти 
так званої «найкращої практики» на міжнародному рівні. 
Найголовніша мета Європейського Союзу полягає в обміні 
найкращою практикою в європейському та міжнародному кон-
текстах, а також у створенні рамок співпраці та діалогу між парт-
нерами Середземного та Чорного морів. Фактично ця територія 
має потенціал створення єдиної зони, яку необхідно буде розви-
вати та можливість існування якої ще необхідно підтвердити. 
Цей потенціал можна спостерігати як у конфліктних, так і зага-
льних інтересах, особливо з питань транспортування енергоресу-
рсів на світові ринки. У цій точці, однак, ніякий з підрегіонів цієї 
більш широкої зони не зможе функціонувати як єдиний економіч-
ний регіон у рамках глобальної економічної системи Середзем-
ного, Чорного та Каспійського морів з їх гаванями. Європейський 
Союз хотів би встановити західну — Євро-Середземноморську 
східну зону вільної торгівлі, але це призведе до дерегуляції на 
фоні занадто відкритої співпраці. Співпраця — не кінцева мета, 
звичайно, а початкова точка розробки нової стратегії в Середзем-
ному морі. Це буде надзвичайно важливо не тільки як альтерна-
тива північноєвропейському транспорту, але й для геополітично-
го розташування стратегічних геополітичних зон. Саме в цьому 
процесі Європейський Союз буде мати можливість відігравати 
важливу роль не тільки з економічної точки зору, фактично неза-
баром він перетвориться на єдину геополітичну зону в контексті 
глобальної антитерористичної кампанії.  
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Нині надзвичайної актуальності набули правові проблеми, з 
якими стикається приватний бізнес при виході на міжнародні рин-
ки. Учасники такого бізнесу отримують переваги в результаті га-
рмонізації різних національних законів. Особливої уваги заслуго-
вують звичайні міжнародні договори купівлі-продажу, що 
укладаються експортерами та імпортерами щодо товарів, які до-
